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DE8CRIPaÓN DE LJk LÍNEA T PRESUPUESTO 



La distancia entre Paita y el puerto fluvial de Limón, 
en linea recta, es de sólo 420 kilómetros, pero el trazo 
preliminar, hecho por el ingeniero Yon Hassel, según es 
de verse en la publicación, acompañada del plano respec- 
tivo, inserta en el Boletín de la Sociedad Geográfica, co- 
rrespondiente al primer trimestre del año 1902, es de 673 
kilómetros. El plano respectivo, dibujado á mayor esca- 
la y revisado por el señor Yon Hassel, queda exhibido en 
la Sociedad Geográfica, piara que pueda ser examinado 
por las personas que se interesan por este proyecto. 
Para que el lector se forme idea exacta de la naturaleza 
de esta vía, haremos una ligera descripción de ella, divi- 
diéndola, al efecto, en cuatro secciones. X^ primera^ que 
podemos denominar de pampa^ mide, según el trazo del 
mencionado señor Yon Hassel, 144 kilómetros de longi- 
tud, pues, con el objeto de aprovechar del ferrocarril en 
actual explotación de Paita á la Sullana, no parte del 
puerto de Paita sino que se reduce á unir esta población 
con el pueblo de Salitral, situado al pie de la Cordillera, y 
que sólo queda á 231 metros de altura sobre el nivel del mar. 
Sentimos discrepar, en este sólo punto de la opinión 
del señor Yon Hassel; según nuestro criterio el ahorro en 
la construcción de la vía de unos 60 kilómetros de lí- 
nea, no es causa suficiente para privar á una empresa de 
esta importación de su independencia, y obligarla á entrar 
en arreglos especiales con una sociedad, como lo es la Pe- 
rú vian Corporation, que tiene noción tan extraña res- 
pecto á sus verdaderas conveniencias y las de la Nación, mu- 
cho más si se considera que construyendo directamente de 
Paita á Piura ( 155 kilómetros, ) y de ahí á Salitral, pasando 
por Yicus (108 kilómetros ) la distancia total entre Paita 
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tas especies, existiendo aljfunas que aun no han sido 
aprovechadas, por ser desconocida la manera de soli- 
dificar su savia. 

Las pequeñas explotaciones que actualmente existen 
en las márgenes de esos ríos, revelan que abunda el jebe dé- 
bil (wea A iíne) que después delashiringa, es el jebe que ma- 
yor precio alcanza en los mercados de Europa y délos 
Estados Unidos. 

Esta región gomera resultaría ser la primera en la Amé- 
rica del Sur cruzada por un ferrocarril, y es imposible pre- 
ver todas las favorables consecuencias que se derivarían 
de ese hecho, para el progreso y engrandecimiento del 
Perú. 

Con sujeción á estos datos, f>btenemos las siguientes 
cifras: 



SECCIONES 



I de pampa 

II andina... 

III trasan- 
dina 

IV montaña 

Total 



LONGITUD COSTO POR KLM . COSTO TOTAL 



163 klm. 
180 



160 
160 
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y 



jy 



663 kilm, 



Lp. 2500 
., 3500 



M 



1J 



3000 
íiOOO 



Lp. 407.500 
630.000 



M 



19 



M 



500.000 
480.000 



£ 2.017,500 



Resumiendo lo expuesto, resulta que esta gran vía 
férrea, llamada á unir el Pacífico con la arteria principal, 
de esa admirable red de ríos navegables de la hoj'^a ama- 
zónica, la más grande del mundo y la más bien dotada 
por la naturaleza para ser explotada con provecho di- 
recto é inmediato del Perú, tendrá una longitud de 663 
kilómetros, y su costo no excederá de dos millones de 
libras. 

No debemos olvidar que el trazo presentado por el in- 
geniero Yon Hassel, sólo tiene el carácter de preliminar, 
hecho á su costo, entusiasmado por la importancia del pro- 
yecto y sólo con el propósito, que es el mismo que nos 



— .-* — 



II 



lE LA lixZA 

me la iir::*jr^ai:c:a ie tsiü vía, ¿^i^n viene ic^s- 






-a ce aquejas ci^-e rtrs-.tj.n uo:¿j:;ia5 > -ir-yrc:. ::cas. dcn- 
rro ce ¡a zona ce ?-- "z-e^iéñca infuencia. 

Las tierras -riie cc-rrtsponcei: á ^a primera sección, 
c -e son las de! cer*ar: .\n:-er.io -ie Pí-ra. s^:»!: ferasísimas. 
El rio ce Piura c*:«n:o el XíI->. ínnunca durante !as aveni- 
ias las tierras ba;as. t cuando oaoia de hucto red acido 
á su lecho, dcfa abonadas por e¡ litEo, grandes extensio- 
nes apropiadas para el cnltivo. 

El a^cnltor se apresara á rozar el terrerio quc se 
propone cultivan reduciéndose so trabajo á abrir hovue- 
los en ios qne deposita ia semiJia, y despees de una ligera 
limpia, espera tranquilo v confiado una abundante cose- 
cha. Allí no se labra la tierra v el arado es innecesario. 

Ker-ilta, pnes, maravillosa la manera de cultivar en 
Piura y la pro«iucci6n á mas de ser variadísima, es tan 
fácil y abundante que es preciso haber sembrado en esos 
campos, para no creer que se trata de una leyenda. 

Él principal producto de los valles de Piura y de la 
Chira, es el algodón del país, conocido en el comercio con 
el nombre de rougb pcruTian, Este arbusto adquiere aUí 
las proporciones de un árbol, por lo cual es preciso sem- 
brar las plantas á distancia de 10 metros, unas de otras, 
y aun así, se hace necesario descogollarlas, con el objeto 
de que no crezcan muy alto, ni se enreden sus ramas con 
las vecinas. 

Además, el algodón produce á los diez meses y la re- 
colección se efectúa durante ocho consecutivos; teniendo 



— llí — 
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de los bosques que sería invadida por primera vez por un 
ferrocarril. No es posible indicar todas las riquezas que 
guardan esas selvas con sus hermosos árboles, corona- 
dos de frondas impenetrables, cruzadas por ríos majes- 
tuosos, que parecen creados por la naturaleza para facili- 
tar al hombre el aprovechamiento de las grandes rique- 
zas que ocultan. Puede decirse, que toda esa inmensa re- 
gión, es hoy tan desconocida para nosotros como lo era 
el Perú para los habitantes del viejo mundo, antes de ser 
descubierta y conquistada por Pizai ro. La verdad es, 
que la mayor parte de su flora es aún ignorada por los 
botánicos. Sólo por la relación de uno que otro audaz 
explorador, es que sabemos que existe una gran variedad 
de plantas productoras de ceras, aceites, bálsamos, barni- 
ces, lacres, mentas, narcóticos, canelas, vainilla, incienso, 
marfil vejetal,y gran número de plantas medicinales. La 
variedad de los árboles de goma es notable, existen entre 
éstos muc'ios que todavía no han sido estudiados y apro- 
vechados, por ignorarse la manera de solidificar su savia. 
Puede afirmarse, que actualmente se explota en toda esa 
zona el jebe fino, [ weak £ne'\. Esta región gomera, al ser 
cruzada por un ferrocarril, producirá indefectiblemente re- 
sultados inesperados. La posibilidad que proporcionará el 
ferrocarril para conducir con facilidad los brazos y recursos 
necesarios, hasta el mismo campamento de los explo- 
tadores de goma, causaría una verdadera evolución en el 
aprovechamiento de esta riqueza, que con toda propiedad 
puede llamarse el oro negro de nuestros días, pues para 
apoderarse de él, luchan los hombres y se matan, tal cual 
lo hacían los españoles en la época de la conquista, por el 
oro amarillo. Es indudable que tan pronto como exista 
este ferrocarril, se iniciará el cultivo de la goma, esta- 
bleciéndose verdaderas plantaciones que serán fuentes 
perennes de gran riqueza y prosperidad para el Perú. 

Además, sería posible acometer en forma comercial, la 
explotación de las riquezas acuáticas de estos ríos. La 
gran variedad de peces alimenticios, que ellos contienen, 
pueden servir de base para el desarrollo de importantes 
industrias; como la preparación de conservas, salazón de 
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IV 

IMPORTANCIA DEL CULTIVO DEL JEBE 

Siempre que se habla de las inmensas riquezas que 
contienen nuestras selvas vírgenes, es únicamente con re- 
ferencia á los grandes provechos que deja la extracción 
del caucho, del jebe y de algunos otros productos aná- 
logos, cuyo aprovechamiento se efectúa de la mane- 
ra más rudimentaria; pero no es por cierto la simple 
explotación de manera tan primitiva de esos dones es- 
pontáneos de la naturaleza, lo que constituye la verdade- 
ra importancia y riqueza de nuestra montaña. Lo que 
comunica valor inconmensurable, y tiene que convertir en 
manantial de inagotable riqueza, la gran región del Orien- 
te peruano, es el cultivo del jebe y del caucho. La explota- 
ción de esta última sustancia sólo representa riqueza 
transitoria, pues el aprovechamiento de los cauchales 
[ mancha de arboles de caucho ] es obra de destrucción, 
que se realiza echando abajo los árboles, esto es, con la 
muerte de ellos, más no así la del jebe. 

No tenemos idea, hoy que se conoce la manera de cul- 
tivar el jebe, de la magnitud de la riqueza, que representa 
para un país, el poseer tierras susceptibles de producir un 
artículo tan valioso y codiciado, cuyo consumo crece de 
año en año. Pocas son las regiones situadas en los tró- 
picos que reúnen las condiciones de clima, humedad y sue- 
lo, necesarios para producir el jebe. Pasa con la goma al- 
go parecido á lo que ocurre con el cacao, que sólo, en de- 
terminados lugares, es posible cosecharlo, de ahí que el cul- 
tivo del cacao representa para el Ecuador una gran riqueza, 
y que por circunstancias análogas, el cultivo de la goma 
constituiría una grandiosa fuente de riqueza perpetua para 
el Perú. El consumo de jebe y caucho en el mundo llegó en 
el año de 1904 á 1.000,000 toneladas, correspondiendo 
al Perú, apenas'el tres por ciento en esta producción mun- 
dial, cuando por la condición especial de sus tierras debía 
figurar en primera línea, entre los mayores productos. 
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los datos que hemos podido adquirir sólo se cultiva d 
caucho, y el número de árboles, silvestres y cultivados, ae 
estima en 60 millones. 

Como dejamos dicho, ha sido sólo durante los últi- 
mos cuatro años, que se han sembrado en Ceylán, y cu 
las colonias de los Estrechos, con miras industriales, el jebe 
fino de la región amazónica [Para Fino]. Cada una de 
estas plantaciones, cubren hoy una superficie de 24,000 
hectáreas, con 600 árboles por hectárea, lo que hacen un 
total de 14.400,000 árboles de jebe fino. En nuestras 
montañas, por razón de estar diseminados en el bosque 
los árboles de jebe, sólo se encuentran en igual superficie, 
á lo sumo, de 15 ó 40 árboles, razón por la cual un hom- 
bre no puede atender á más de 100 árboles, y esto si las 
condiciones son favorables. (*) 

El precio actual del jebe fino es de 6 soles el kilogramo 
( 5 chehnes 7 peniques la libra ) con tendencias al alza, 
pues la demanda continúa activa. 

La producción anual mínima de un árbol de jebe en 
nuestra montaña, es de 2Í4 kilogramos, de manera que 
una plantación de estos árboles, produciría resultados fa- 
bulosos, y esto sin considerar el aumento natural de cada 
árbol, por razón del cultivo. Abisma pensar en la mag- 
nitud de la riqueza que representa para el Perú, la intro- 
ducción del cultivo del jebe, llevada á cabo de una mane- 
ra metódica y científica. No hay en el mundo planta ni 
explotación conocida, que pueda rendir resultados análo- 

{jos. Suponiendo que entre nosotros, se siembre en nna 
icctárea sólo la mitad del numero de árboles que se cnlti- 
van en Ceylán, tendríamos como rendimiento annal, a 
partir del cuarto año, 750 kilogramos de jebe por hectá-» 
rea, que al precio actual representan S. 4550. 

Desde luego, la renta que percibiría el Fisco por dere- 
chos de exportación sería enorme. A razón de 24 centa- 



(*) Las j)ersona8 que se interesen por obtener mayores datos 
sobre estí? interesante punto, los encontrarán en el folleto **La in- 
dustria ffomera en el Ferfi" publicado por el entusiasta explora- 
dor del Oriente peruano, el señor ingeniero Jorge H. von ííasséL 
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rañón, que queda más ó menos á 1.000 metros de altnrsu 
crece adtairablemente la especie llamada jreak ñne. En 
esa montaña, cuyo clima es sano y donde el beri-beri es 
desconocido, podrían formarse hermosas plantaciones. LpH 
especie del weak ñne^ no requiere la inundación de las tie- 
rras. Este jebe, casi igrual en calidad al Para Fino, que como 
sabemos es el más apreciado, sólo suire un castigo de 10% 
respecto al precio que alcanza esta clase. En fin aún le 
quedan al Perú vastas extensiones de tierra, en la que es 
posible formar grandes plantaciones de este valioso artícti- 
lo, cuya aplicación á diversos usos industriales, provoca 
una demanda, que aumenta de año en año. Pero pa- 
ra que pueda realizarse en la industria del jebe del Peru,e»- 
ta grandiosa evolución, es indispensable crear un orden de 
cosas distinto del que existe en el dia. Además es necesario 
poder contar con los servicios de algunos botánicos experi- 
mentados, para que se encargue de establecer en el mismo 
Iquitos un jardín botánico, para estudiar prácticamente d 
cultivo de las distintas variedades de la goma peruana, so- 
bre el mismo terreno y con relación á las condiciones clima- 
tológicas de aquellas zonas, sin perjuicio de estudiar las 
otras riquezas vegetales que abundan en esas selvas. 
En ese jardín deberían formarse almacigos de las diver- 
sas especies, y repartirse las estacas gratuitamente, junto 
con las instrucciones pertinentes para propagar su cul- 
tivo. 

Estimamos que este procedimiento es el más eficaz, 
para lograr que se formen verdaderas plantaciones de 
gomales. También es necesario que la acción de la auto- 
ridad sea más inmediata y benéfica; que se ix>nga termi- 
no á ciertos abusos y cese el escándalo del tráfico en car- 
ne humana, que con ultraje de nuestra civilización y de 
nuestros sentimientos, es tolerado en aquella sección dd 
territorio peruano. Además es necesario que se establez- 
ca en toda esa zona, un réginien de respeto absoluto por 
la ley. 

La población propia de nuestro Oriente es tan escasa, 
que no seria posible que ella sola bastara para atender á 
los cultivos del jebe, tampoco puede esperarse que sean 
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INFLUENCIA I»E LA VIA FKKKEA EN EL HRímíKEjíO ErOXUMICO 

DEL I'EKr 

Hasta aquí, nos hemos concretado á exjíoner aislada- 
mente aljamas de las ventajas que deb^- producir el ferro- 
carril, en cada una de las secciones ó sea en las distintas 
zonas que está llamado a recorrer. Estimamos ahora 
cojiveniente, para que pueda ai)reciarse mejor la impor- 
tancia de esta ruta, examinar en su conjunto, aunque sea 
someramente, su influencia con relación al projrreso mate- 
rial del Perú. 

Desde luejro debemos decir que en i)aíses como el nues- 
tro, donde apenas existen malos caminos v estos sólo de 
herradura, el radio de acción del ferrocarril, como factor 
de ]irogreso, no se limita exclusivamente alas poblaciones 
y cam])os inmediatos á la línea, sino que se extiende, por 
lo menos, a toda la faja de tierra que queda auna jomada 
á ambos lados de la vía yenlaprolono:acióndesu estación 
terminal. En efecto, el pueblo, la hacienda ó la mina que re- 
sulta situada á 50 ó 70 kilómetros de los rieles, aprovecha 
prácticamente de la ma\'or parte de Ihs ventajas y facili- 
dades que projíorcionan las vías férreas. 

Todo el movimiento comercial é industrial, por insig- 
nificante que sea, de toda esa inmensa área de la Repú- 
blica, que ho3' se encuentra asfixiada ])or falta de cami- 
nos, \' en la imposibilida 1 de poder imj^ortarlas herramien- 
tas 3' maquinarias, imprescindibles para adoptar los mo- 
dernos procedimientos de explotación, recibirá con la 
construcción de esta vía, el elemento que le es indispensa- 
Vjle para su rápido desenvolvimiento, 3' que es, á la vez, el 
único capaz de producir ese resultado. 

Para comprender esto, es preciso recordar el deterioro 
que sufren algunos productos, cuando se exponen por 
mucho tiempo, por falta de caminos á la acción de la in- 
temperie, 3' lo que significa para otros la demora en su tras- 
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luto de caminos, el ferrocarril hará sentir inmediatamen- 
te la influencia, que ese medio de comunicación, siempre 
ejerce en favor del progreso de los pueblos, 3' esto con ma- 
yor eflcacia, en este caso, desde que es posible, por la to- 
pografía del terreno, explotar la línea, con fletes reduci- 
dos. 

Hasta el día, principalmente por causa de las fuer- 
tes pendientes á que ha sido inevitable apelar, ninguno de 
los ferrocarriles nacionales, por causa de sus exageradísi- 
mas tarifas, presta á la vida industrial del país, los ser- 
vicios que rinden las líneas férrreas en otras partes. Ya 
que la topografía del terreno lo permite estimamos in- 
dispensable construir el gran ferrocarril del Norte, lla- 
mado á satisfacer una aspiración nacional, bajo principio 
distintos de los que han servido hasta la fecha de base 
para ejecución de nuestras principales vías férreas. 

El ferrocarril del Norte, debe construirse, teniendo de 
toda preferencia en mira, la baratura de los fletes, subor- 
dinando á este punto capital toda otra consideración. 
Permitiendo, la naturaleza del terreno, como lo demues- 
tran los estudios hechos, tender la línea sin que la pendien- 
te exceda de 2%, y este sólo en determinados trechos, siendo- 
á la vez posible á las locomotoras usar como combustible 
el petróleo, que tan próximo se encuentra á Paita, no ve- 
mos razón alguna, siempre que el material rodante fuera 
moderno, que la tonelada de carga de productos agrícolas 
y mineros, se trasporte á razón de 3 á 4 centavos por kiló- 
metro recorrido. (*) 

El día que la locomotora, salve la distancia que media 
entre Paita y Puerto Limón, toda la región del Norte ex- 
perimentará una radical trasformación, cuyos resultados 
inmediatos sorprenderán á los más optimistas. 

Esta línea férrea, junto con la compañía de vapores 
fluviales que la complementa, constituirán la arteria prin- 
cipal de esta importante sección del suelo patrio, y su 
inauguración producirá, á más de los múltiples beneficios 
ya indicados en el orden comercial, otros dos más de ina- 



(•> Véase la nota al pie de este capítulo. 
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jantes facilidades, es evidente que todo ese comercio se 
efectuará por la vía férrea del Norte y con productos co- 
sechados y manufacturados en los valles y en las pobla- 
ciones de nuestro litoral, sin necesidad de atravesar terri- 
torio extraño, y, por lo tanto, sin estar expuestos á su- 
frir paralizaciones y secuestros. 

A fin de que puedan apreciarse, los provechos que re- 
portará á nuestros agricultores y manufactureros el apo- 
derarse del comercio de abastecimiento de toda la región 
del Oriente peruano, del que han estado privados hasta 
hoy , basta saber que actualmente en laplazadelquitoslos 
principales artículos y frutos que se producen en nuestro 
litoral, se realizan lo menos por el cuadruplo del precio, 
que alcanzan en el resto de la República. 

Este lucrativo tráfico, que tendría 'por centro Iquitos, 
se extendería indefectiblemente, por la relativa baratura 
de los productos, que es el principio que rige el comercio 
internacional, á los territorios de los estados vecinos, que 
están en comunicación con esa plaza por la vía fluvial, 
con gran provecho de Iquitos y de todo el país. Ya no se- 
ría el Brasil el principal abastecedor de toda esa impor- 
tante zona fluvial, sino el Perú. 

Por nuestra parte, debemos declarar que no conoce- 
mos ningún proyecto, juzgando exclusivamente bajo el 
punto de vista económico, llamado á producir mayores 
provechos materiales para el Perú, que la construcción del 
ferrocarril de Paita al Amazonas; esto es al rey de los ríos, 
cuyos tributarios navegables abarcan dos terceras partes 
del continente Sud americano. 



NOTA.— Nuestro ferrocarril Central, tan admirado como obra 
maestra de ingeniería, por todos los extranjeros que llegan á Li- 
ma, resulta hoy inadecuado, para atender satisfactoriamente á 
las exigencias del tráfico actual; no obstante de que las altas ta- 
rifas, resultan prácticamente prohibitivas para infinidad de ar- 
tículos de exportación; restringiendo, por consiguiente, el uso de 
la vía férrea como medio de trasporte, para sólo determinados 
artículos. El número de trenes de carga en 1904 llegó á 2,160. 

En esta línea la locomotora en sus viajes de subida, por razón 
de la fuerte pendiente de 4 , °/o en varias secciones de su trayecto, 
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ción de un convoy de mayor longitud), conduciría por lo menos 
120 toneladas de carga, en vez de 50, que, como queda dicho, ee 
el maxiraun oue hoy trasportan los treneg de carga de la Oroya. 

El gasto ae maquinista, fogonero, brequeros, camineros, etc., 
y los demás de admmistración, serían los mismos, sólo aumenta- 
ría de 25 á 30 ° /o el de combustible, recargo que i'epresenta 
un gasto mucho menor, que la diferencia entre el fíete de 50 tone- 
ladas, y el de 120 tonelacfas, aunque fuera reducida en un 50 °/o 
la tarifa de carga. En el primer caso sólo podría cobrarse el flete 
correspondiente á 50 toneladas, y en el segundo á 120 tonelada», 
y en caso de haberse reducido Ala mitad, la tarifa el producto 
siempre sería superior, pues prácticamente se cobraría una aunaa 
igual al flete íntegro correspondiente á 60 toneladas. 

Carros de esta naturaleza son los que desearíamos que ae 
adotaran en el ferrocarril del Norte, Hoy que la preocupación 
constante es perfeccionar y abaratar los medios de producción 
y de trasporte, todos los nuevos inventos tienden á este fin. Su 
adopción ha permitido, invariablemente, la reducción de las 
tarifas; los fletas introducidos bajo ese régimen, cuya baratura 
no era siquiera sospechada ahora 20 años, ha provocado un 
aumento considerable en el tráfico, á punto de que el valor de los 
fletes percibidos bajo el régimen OiCtual; e^to es, el de la tarifa 
barata, es mucho mayor que el que se recauda durante la vigen- 
cia de la tarifa alta. Todos hemos presenciado el incremento en 
el número de pasajeros que trafican en los tranvías, desde que se 
cobra por pasaje 5 centavos en vez de 10, y el aumento que tuvo 
lugar en el movimiento de pasajeros al Callao, tan luego como se 
redujo el pasaje á la mitad. 

Esta es una ley infalible. El tráfico en la línea Central se tri- 
plicaría á la vuelta de unos pocos años, si la compañía usufruc- 
tuaria, quisiera reformar la línea y modernizar su material rodan- 
te para ponerla en condición de poder reducir en un 50 °/q, su ta- 
rifa, con provecho de ella misma y del público en general. 
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cié la colonización de las herniosas tierras despobladas 
que existen en nuestro territorio. Desde la independen- 
cia se ha dicho, en todos los tonos, y por todas las clases 
sociales, que el Perú no será grande y poderoso mien- 
tras no tenga población; que faltan brazos, capita- 
les y colonos que vivifiquen con sus esfuerzos nuestras 
fuentes de riqueza. Incesante ha sido la crítica contra 
nuestros Gobiernos, por no halx*r hecho grandes sacrificios 
para atraer á nuestro suelo corrientes de población, tan 
poderosas 3' continuas, como las que han convertido á la 
República Argentina, en una de las naciones más ricas de 
este hemisferio. Se han escrito artículos, folletos y pronun- 
ciado elocuentes discursos, inculpando la falta de iniciati- 
va de nuestros hombres dirigentes, i)ara provocar esas 
corrientes emigratorias; pero todos ellos en la vehemen- 
cia del deseo, de que el Perú se colonize en breve tiempo, 
han olvidado que el problema de la colonización es arduo 
y que no es posible acometerlo sin previa y cuidadosa 
preparación, sin exponerse á fracasos que desacreditan, 
dificultando enormemente 3" aplazando por muchos años, 
la conveniente solución de este vital problema. Como ya 
lo hemos dicho más arriba, en nuestro concepto, el ferro- 
carril del Norte facilita extraordinariamente la satisfac- 
ción de esta legítima aspiración nacional; cu3'a solución, 
somos los primeros en reconocerlo, tiene que producir bie- 
nes inapreciables; debiendo declarar que esta materia, 
es la única, en la que, sin duda por las razones indicadas, 
hasta ahora, no ha podido hacer sentir su acción bien- 
hechora el actual Ministro de Fomento, que tanto lleva 
hecho en pro del adelanto material de nuestra patria. 

La América ejerce para todos los desheredados de la 
vida una atracción irresistil^le, sobre todo para los euro- 
peos. Facilitado, con el Canal de Panamá, el acceso al 
Perú, entonces podrá atraer á sus tierras, para robuste 
cer su raza 3' explotar sus riquezas naturales, hom- 
bres que tienen el corazón lleno de energías, el cere- 
bro lleno de inteligencia, 3' las manos llenas de ha- 
bilidad. Entonces podremos seleccionar 3" obtener que 
vengan á nuestras tierras colonizables, en las que abun- 
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VII 

INKMKXriA POLÍTICA lÓ IMPOKTAXn.V KSTKATÉniCA 
DKl. FKHUOCAUUIL UKL N'OUTK 

La desviación liacia el puerto de Paita de gjran par- 
te del eoniereio del Alio Amazonas y sus afluentes, que 
hoy salen ])or el l*ará, que será uno de los cfect<>s inme- 
diatos de la eonstrueeión de este ferrocarril, tiene á más 
de las ífrandes ventajas económicas enumeradas, trascen- 
dental inii)ortancia i)olíticai)arael Perú. La peruanización 
de todo ese tráfico, creará esas fecundas corrientes naciona- 
les, que en las naciones bien constituidas, van del centro á 
los extremos, llevando el calor de la viflay el sentimiento de 
solidaridad, que son indispensable para formar los lazos 
de la nacionalidad v mantener unidas, todas las secciones 
territoriales de una nación. 

La mayor parte del vasto departamento ele Loreto, 
cu va su])erficie es igual á la tercera parte de todo el Perú, 
carece de esas corrientes, 3' es un deber ineludible é inapla- 
zable crearlas. 

Obra de buen gobierno es, provocar la existencia de 
esos vínculos é intereses comunes á fin de que no se debili- 
ten los lazos políticos que ligan esa lejana circunscripción 
territoriales, con el resto del Peni. 

Según nuestro criterio, para la conservación de ese 
valiosísimo departamento, bajo la jurisdicción del Perú, 
la construcción de caminos, \' sobre todo en la forma de 
fen-ocarriles, es la medida que más confianza nos inspi- 
ra; ella facilita la comunicación y establece las vinculacio- 
nes comerciales, que la acción de la fuerza bruta y demás 
medidas de carácter administrativo, no pueden crear fal- 
tando vías de comunicación. 

Este ])unto merece ser tomado en seria consideración; 
á juzgar por nuestra dolorosa experiencia, parece que el 
Perú estuviera condenado á perder en sus fronteras las 
porciones nuis valiosas del territorio nacional. La his- 
toria nos enseña, que cuando un territorio que permanece 
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que en casos extremos podría reducirse á cuatro. A más 
de esto, la existencia de esta hermosa vía de comunica- 
ción, daría gran desíirrollo a los ricos é importantes de- 
partamentos de Tumbes, Piura, Lamba^'eque, Cajamar- 
ca 3' Amazonas, formándose asi en ellos un núcleo de resis- 
tencia, que por si solo bastaría para contrarrestar la ac- 
ción invasora de los que codician posesionarse de esos te- 
rritorios. 

Para los países del^ilcs la grandeza basada únicamen- 
te en la posesión de extensos territorios, apartados del 
centro de sus recursos es precaria \' además, ese estado de 
cosas constituye una amenaza constante. Es un deber pa- 
triótico precaverse contra esos peligros; pues el país que 
no adopta con previsión las medidas necesarias para de- 
fender sus territorios fronterizos se expone á perderlos. Xo 
basta el derecho ni la posesión tolerada por los vecinos, es 
necesario explotarlos 3^ aprovechar sus riquezas. Dado el 
adelanto del mundo no es posible pretender que regiones 
tan ricas permanezcan intactas, sin que los aproveche la 
humanidad, cuando el progreso exige que todas las rique- 
zas naturales de la tierra entren al servicio de la civiliza- 
ción, y mucho menos aun cuando vemos que en varios de 
los estados europeos, los hombres empiezan á hallar es- 
trecho el suelo para sus pies 3" escaso el alimento, para 
sustentarse. 

En sus estados existen constituidos grandes impe- 
rios ansiosos 3- necesitados de extensión territorial. 
Los estadistas de esas naciones agresivas y conquis- 
tadoras, sin duaa, se han fijado en los vastos y ricos te- 
rritorios i^ertenecientes á los paises latino— americanos. 
Fundar en ellos colonias tiene que ser su natural aspira- 
ción, y en verdad, que el menos observador ha advertido 
varios amagos 3' tentativas disimuladas de conquista. 
Lo que al Perú le conviene es preparar sus tierras, cru- 
zándolas con vías férreas, para recibir como emigran- 
tes, el excedente de los habitantes de esos imperios y con- 
vertirlos de esa manera, de conquistadores en elementos 
vigorizadores del organismo nacional. 
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de 180 kilómetros, se complace el señor Martínez, en cali- 
ficarlo como complemento obligado del laudo arbitral que 
se pronuncie en Madrid, supuesto que este sea favorable 
al Ecuador. 

La ciudad de Ambato, está situada sobre la línea del 
ferrocarril de Gua\'aquil á Quito a 9000 ])ies de altura y que- 
daá 375 kilómetrosde ese puerto; de manera que el puerto 
fluvial enelCuraraj', resultaría por rieles á í555 kilómetros 
de Guayaquil, que está en comunicación directa con el mun- 
do comercial. La construcción de esta línea cuyo costo se 
estima en cuatro millones de sucres, pondrá en comunicación 
directa por vapor, las vastas regiones hidrográficas del 
Norte del alto Amazonas con la ca])ital y el puerto prin- 
\cipal del Ecuador. 

Este pro3"ecto recibió la aprobación legislativa en 
1904, adjudicándose para sij ejecución, el producto de de- 
terminadas rentas, entre estas la de veinte centavos sobre 
la exportación de cada cien kilos, de tagua (marfil vege- 
tal) con más el %% sobre el valor total de-, la expor- 
tación de ese artículo. 

Tan pronto como se expidió la resolución, el señor 
Martínez, se dirigió inmediatamente ' á Nueva York y 
contrató ahí el cuerpo de ingenieros para hacer el estudio 
y trazo definitivo déla línea, trasladóse en el acto con ellos 
sin pérdida de un día al Ecuador. El jefe de las comisio- 
nes el ingeniero señor Carlos More. 

Los estudios están ^^-a terminados; y el señor Marti- 
nez, ha podido decir en la memoria que presentó al Con- 
greso ecuatoriano, en Agosto último, al tratar del ferro- 
carril al Curaray, '*la línea férrea no encontrará dificultad 
* * alguna, y más bien, será de fácil y económica construcción . 
*' Con las rentas que asignasteis para la obra en la Legis- 
'' latura del año pasado, recaudadas bajo un buen aiste- 
** ma, es posible la consti'uccióti de un ferrocarril aJ Cu- 
raray; **agregando, que la colonización y aprovechamien- 
to comercial de esos bosques, por empresas nacionales y 
extranjeras radicadas en el Ecuador, será la manifestación 
efectiva del dominio de esta república sobre toda esa vasta 
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innumerables 3^ ricos productos de su montaña, es impru- 
dente hacer sacrificios para fomentar su explotación. 
Según nuestro humilde criterio, se procede con olvido 
absoluto de la noción más elemental de la prudencia, 
invirtiendo los dineros fiscales en construir caminos al 
Oriente para desarrollar las riquezas naturales de toda 
esa inmensa zona, mientras que la única puerta de sali- 
da, permanece en poder de una nación extraña, con la 
cual tenemos pendientes, cuestiones de límites, y cuyas 
tendencias absorbentes y agresivas, hemos podido apreciar 
recientemente. 

No olvidemos, que la primera medida adoptada por 
el Brasil, cuando surgió la cuestión del Acre, fué entorpe- 
cer á la bandera boliviana la libre navegación del Amazo- 
nas, negándole en absoluto ese derecho en los afluentes de 
este gran río, en la parte que atraviesan territorio brasi- 
leño, iiecordémos que cuando ocurrieron las últimas di- 
ficultades con esa República en el acto, no obstante la 
santidad de los pactos internacionales que nos ligan con 
ella, dificultó á la bandera peruana el tráfico en el 
Bajo Amazonas, adoptando diversas medidas de hostili- 
dad, contra los buques y vapores peruanos, que se hicie- 
ron extensivas á los barcos que con bandera extranjera 
navegaban el río con destino á Iquitos. Estos buques eran 
sometidos á una inspección aduanera, obligándolos á de- 
sembarcar todos los artículos, que las autoridades brasi- 
leras consideraban que pudieran tener aplicación bélica. 

Creemos, que se pueda tener perfecta seguridad, de que 
enelcaáo desgraciado, de interrumpirse nuestras pacíficas 
relaciones con esa República, la primera medida que pre- 
tendería adoptar el Brasil, sería la de impedir el libre trá- 
fico á la bandera peruana, por todos esos ríos, que, por 
hoy, constituyen la única salida para los valiosos é innu- 
merables frutos de nuestro Oriente. 

Bastaría que el Brasil enviara un par de cañoneras á 
bloquear Iquitos, para que no pudiera salir una sola li- 
bra de goma de nuestra montaña, y sólo una cañonera si- 
tuada en la desembocadura del Ucayali [Nauta], paraliza- 
ría del todo el comercio y tráfico, en toda la hoya de est^ 
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La unión de Jayanca con el proyectado ferrocarril del 
Norte, que para trasmontar la cordillera tiene que tomar 
desde Salitral rumbo al sur, hasta las inmediaciones de Ol- 
mos, sería asunto sencillo y de poco gasto. En en este caso 
el ferrocarril de) Norte quedaría enlazado con los de Eten, 
Trujillo y Pacasmayo, de manera que á más de tener su pro- 
pio puerto de Paita, contaría con los puertos de Eten, Pa- 
casmayo, Salaverry y demás caletas intermedias. Para 
nosotros una de las consecuencias naturales de la cons- 
trucción del ferrocarril del Norte, sería la unión de las lí- 
neas mencionadas. En apoyo de esta avSeveración, creemos 
que nos basta indicar la longitud de los tramos de ferro- 
carril que sería necesario construir, todos ellos en terreno 
completamente llano, para dejarlos entrelazados y uni- 
das entre si las ciudades de Trujillo, San Pedro, Guadalu- 
pe, Chiclayo y Piura. Las distancias son las siguientes: 

De Chocope á San Pedro 50 kilómetros 

De Guadalupe á Eten 60 

De Ferreñafe á Jayanca 20 

De Jayanca á Olmos 45 






Suponiendo que la construcción de los 20 kilómetros 
de Ferreñafe á Jayanca se realicen, como es probable, y 
queda insinuado, por iniciativa particular, la distancia 
total por construir queda reducida, aproximadamente á 
155 kilómetros, cuyo costo, dando á la trocha, el mismo 
ancho que tiene la de Trujillo (3 pies), sin presentarse difi- 
cultad alguna en toda la extensión, no sería mayor de 
£ 310.000, á razón de £ 2.000 por kilómetro. 

Qué es lo quepodríahacer el Perú, en tan crítica situa- 
ción, si no contara una vía nacional como la que reco- 
mendamos, que á la vez que facilitara el acceso á esas re- 
giones, no sólo para la conducción de mercaderías, sino 
para la traslación de toda clase de artículos bélicos, sir- 
viera para dar salida á todos los productos de esas regio- 
nes ? Nada, absolutamente nada, mientras que á existir 
la línea férrea, en puerto Limón, como estación terminal del 
gran ferrocarril del Norte, se establecería la estación mili- 
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YIII 



CONSIDERACIONES GENERALES 



Sin duda alguna á muchos sorprenderá nuestro em- 
peño de que se exporten por el Pacífico los productos de 
territorios fecundados por ríos navegables, cuyas aguas 
afluj^en al Atlántico; pero confiamos que modificarán su jui- 
cio al reflexionar sobre el particular, en vista de las razo- 
nes 3^a expuestas. Otros considerarán utópica esta idea, 
olvidando que estos territorios quedan en promedio á 
más de 6.000 kilómetros del Para; que la navegación de 
estos ríos, por diversas causas rCvSulta muy costosa, sin 
dar á los exportadores la seguridad necesaria para la en- 
trega de sus productos en el lugar de destino. Además, 
los que piensan de ese modo, aprecian, como es natural, 
el costo del trasporte de ferrocarril; por las tarifas excesi- 
vas, que en justicia pueden calificarse de prohibitivas, es- 
tablecidas por la Peruvian Corporation. En el ferroca- 
rril de Puerto Limón á Paita, cuya administración que- 
dará bajo la influencia directa del Gobierno, no es posible, 
que se adopte política tan inconveniente; al contrario todas 
las medidas estarán inspiradas exclusivamente en las ver- 
daderas conveniencias nacionales, 3" ya hemos expuesto 
las diversas razones que existen, que permiten que los fle- 
tes de esa línea sean excepcionalmente bajos. 

En la zona central de Estados Unidos, atravesada 
por el Misisipí, que tiene 4.620 kilómetros de curso, la ma- 
yor parte de la carga con excepción de la muy volumino- 
sa y de poco valor, como por ejemplo, el carbón, madera, 
etc., se remite á los puertos de exportación, situados en el 
golfo de Méjico, por las líneas férreas que corren por am- 
bas márgenes, de ese hermoso río y esto no obstante la 
increíble baratura de los fletes que cobran los inmensos 
vapores de carga, que trafican en toda su extensión. Me- 
ramente la construcción del camino de herradura, que 
actualmente construye la Inca Rubber C^, á Puerto Can- 
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damo, en el Tambopata, afluente del Madre de Dios, ha 
dado lugar á que principie á exportarse la goma, que se 
extrae de toda esa región, por el puerto de Moliendo. 



Años Kilogramos 



1902 12,562 con un valor de Lp. 2475 

1903 14,044 „ „ „ „ „ 2105 

1994 27,735 „ „ „ „ „ 6509 

En este caso, los productos para llegar á la estación de 
Tirapata, en el ferrocarril de Juliaca al Cuzco, tienen que 
recorrer á lomo de muía 350 kilómetros y en seguida por 
vía férrea hasta Moliendo otros 350 kilómetros, pagando 
un flete exhorbitante. Debemos también advertir que el 
puerto de Paita, llamado á reemplazar al del Para en la ex- 
portación de los productos de nuestra montaña, caso de 
construirse el ferrocarril, sólo dista de Panamá 854 mi- 
llas marítimas y queda mucho más próximo á los Esta- 
dos Unidos, que aquel puerto brasilero, sobre todo si con- 
sideramos, como debemos hacerlo, que una vez abierto el 
Canal de Panamá, gran parte del tráfico de Estados Uni- 
dos con las repúblicas occidentales y septentrionales de 
América del Sur, se efectuará precisamente por los puer- 
tos norteamericanas situados en el golfo de Méjico; á 
saber, Galveston, Nueva Orleans, Pensacola, etc. Las 
principales empresas ferroviarias cuyas líneas troncales 
terminan en esos puertos, se preocupan actualmente en 
mejorar las condiciones de sus vías, con el objeto de poder 
hacer frente á las nuevas exigencias de tráfico, que en su 
concepto, tiene que provocar la apertura del Canal de Pa- 
namá. 

La estadística de los Estados Unidos, demuestra co- 
mo se va trasladando, de año en año, de los estados del 
Este hacia los estados que forman parte del grandioso 
valle del Misisipi, la línea que gráficamente representa el 
núcleo y centro de la riqueza y progreso del movimiento 
comercial é industrial de esa gran República adquiriendo 
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cada año mayor importancia y significación comercial 
los puertos de esa sección. 

La distancia de Panamá á esos puertos, es de unas mil 
millas náuticas; todo esto nos demuestra que una vez que 
quede roto el Istmo y se confundan las aguas del Océano 
Atlántico con las del Pacífico, el movimiento comercial de 
los Estados Unidos con las repúblicas occidentales de la 
América del Sur, se efectuará directamente por los hermo- 
sos puertos que posee en el Golfo de Méjico. Los múlti- 
ples productos del centro de la América del Norte, cuya 
importancia, como acabamos de decir, crece de año en 
año, en vez de buscar los puertos de Boston, Nueva York, 
Filadelfia, Baltimore, atravesando por ferrocarril, unos 
mil quinientos kilómetros del territorio de los Estados 
Unidos, optarán por los del Sur, que quedan situados á 
mitad de la distancia del Canal de Panamá. 

Ese día la importancia de la espléndida bahía de Paita, 
aumentará considerablemente, lo mismo que la del ferro- 
carril á Puerto Limón. Entonces el viaje de Paita á Nue- 
va Orleans, señalando á los vapores únicamente un an- 
dar de 18 millas por hora, se reducirá á menos de 6 días 
( 2 á Panamá, 3 á Nueva Orleans ), y bastarían 9 ó 10 
días para trasladarse cómodamente de Iquitos al mencio- 
nado puerto de Nueva Orleans ó cualquiera de los otros 
situados en el Golfo de Méjico, para encontrarse al cabo 
de unas pocas horas en el corazón de los Estados Unidos. 

No es posible, que prevalezca entre nosotros esa timi- 
dez genuinamente indígena, que detiene el progreso mate- 
rial de nuestra patria. Aun haj^ algunos peruanos que creen 
que los ferrocarriles sólo deben construirse para satisfa- 
cer las exigencias existentes del tráfico ó para unir una 
población con otra; no ven en los ferrocarriles sino el ele- 
mento puesto al servicio de la riqueza; pero no el elemen- 
to por excelencia creador de ella. La idea de construir 
un ferrocarril á regiones despobladas para explotarlas, 
la considera absurda. 

Cuando la locomotora apareció por primera vez al 
Oeste de los montes Aleganis, todo el vavSto territorio fe- 
cundado por el Misisipi era un desierto, y hoy es una de 
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las regiones más fértiles y ricas del mundo. En los países 
nuevos, no se establecen los ferrocarriles para ponerlos al 
servicio de las corrientes comerciales ya desarrolladas, sino 
como medio de provocar y crear esas corrientes. Para 
estos países, las vías férreas son lo que eran en la antigüe- 
dad los ríos, cuando aun no había invadido al mundo esa 
febril impaciencia por la rápida explotación de las rique- 
zas naturales; esto es una gran arteria comercial que 
trasforma las condiciones económicas de la región atra- 
vesada por él. 

Otra circunstancia, que en un futuro próximo contri- 
buirá á acrecentar la importancia del puerto de Paita y del 
ferrocarril del Norte, es el desarrollo de las relaciones co- 
pierciales entre el Perú, el Japón 3^ la China. Una de las 
consecuencias inevitables de la última guerra entre Rusia y 
el Japón, será la expansión y crecimiento de las industrias 
y del comercio deesta última nación, que ha pasadoá ocu- 
par un puesto entre las grandes potencias del mundo. 

El nuevo Japón, en su rol de gran potencia aliada con 
el Reino Unido, nos prepara muchas sorpresas lo mismo 
que la modernización de la China. La situación geográfi- 
ca df(¿\ Perú respecto á esas dos grandes naciones es bas- 
cante favorable para el intercambio de sus productos. 

No creemos pues, de que se necesita mucha previsión 
para comprender que está próxima á operarse una gran 
evolución en el comercio de esos países y que esa evolu- 
ción afectará al Perú. Ya está anunciado el propósito de 
establecer una línea de vapores directa para la costa occi- 
dental de la América del Sur, y considerando la inmensa 
población de esos paises, es natural suponer que el consu- 
ino de los artículos que se producen en los trópicos, ad- 
quiera gran importancia. En este caso el jebe, caucho 3' 
demás productos que se extraigan de los territorios bra- 
sileros y peruanos rivereños al Amazonas y sus afluen- 
tes, se remititirán directamente al Japón y á la China por 
la ruta de Paita, por serla más corta y la más económica. 

Ño obstante de que así han procedido los Estados 
Unidos, Méjico, la Argentina j' otros países quehoj-asom- 
pran al mundo con su prosperidad; y se reconoce que si esos 
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países hubieran esperado, que primero se cultivaran los 
campos, se explotaran las minas y se formaran las ciu- 
dades, para proceder entonces á construir los ferrocarriles, 
estarían esperando hasta el día. Todavía existe gente á la 
que arredra la idea de construir ferrocarriles, comprome- 
tiendo el crédito de la República. 

Esos países han comprendido, que era absurdo su- 
poner que pudiera colonizarse una región, sin tenerla 
dotada de los mismos elementos y demás facilidades 
de trasporte, de que disfrutan los emigrantes en otros 
países. Por eso su procedimiento para determinar la 
construcción de una vía férrea en determinada zona de su 
territorio, ha sido reconocer previamente las riquezas na- 
turales que ella contenía, para calcular cuál era el monto 
probable de los rendimientos de sus bosques, campos y 
minas y el costo de extracción de cada tonelada, con arre- 
glo á los procedimientos modernos, para proceder de 
hecho, si el resultado fuere favorable á su construcción; sin 
esperar siquiera, como ha sucedido eri Méjico, poseer la 
renta necesaria para subvencionar el nuevo ferrocarril; 
confiando que este produciiá al cabo de pocos anos, lo su- 
ficiente para pagar la subvención, que fué indispen- 
sable otorgar, para dotar al país de ese nuevo elemento 
de progreso. 

Cuando las empresas ferroviarias son bien concebidas 
y sus líneas cruzan territorios fértiles, siempre son repro- 
ductoras, y al cabo de unos pocos años, devuelven con 
creces los sacrificios hechos. Si este sistema, que ha lleva- 
do á otros países al apogeo de su grandeza, nos inspira 
miedo, renunciemos al rápido engrandecimiento del Perú. 

Grande es el esfiíerzo que han hecho y siguen haciendo 
las diversas naciones del mundo para desarrollar su sis- 
tema ferroviario, convencidas deque este es el medio más 
eficaz para fomentar su civilización y progreso. En los 
países más adelantados no hay obstáculo que parezca in- 
superable, ni gasto que se juzgue excesivo, cuando se tra- 
ta de aumentar y abaratar- los medios de comunicación y 
trasporte. Si aquellos países no rehuyen sacrificios para 
mejorar su sistema ferroviario, ¿que no debe hacer el Perú 
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bierno, recibirlos á la par en pago de toda venta de terre- 
nos de cultivo 6 de gomales, que se efectuara en toda esa zo- 
na. A fin de reducir el monto déla emisión de estos bonos, 
sería conveniente ofrecer a la compañía constructora, ce- 
derle en parte de pago, determinado número de hectáreas 
de terrenos de cultivo á ambos lados de la vía, por cada 
kilómetro de línea puesta al servicio público, adoptando 
al efecto el sistema de hacer la adjudicación en lotes alter- 
nandos, con cinco kilómetros de frente sobre la línea. 

También podría otorgarse á la compañía, como ali- 
ciente, el derecho de preferencia sobre los denuncios que 
hicieran los particulares, con arreglo á las leyes de minas 
y gomales, dentro de las dos fajas paralelas á la línea fé- 
rrea, señalando á cada una el ancho de cinco kilómetros, 
caducando este privilegio respectivamente, al año de 
construida cada una de las cuatro secciones de la vía. 

No es posible ni hay objeto, por ahora, en enumerar 
todas las combinaciones que puedan hacerse para intere- 
sar é inducir á los capitalistas á que emprendan una ne- 
gociación tan vasta. Los alicientes, especialmente pa- 
ra el capital norteamericano, son múltiples, figurando 
entre estos de una manera preferente, la posibilidad de 
adquirir vastas extensiones de gomales y de tierras propias 
para el cultivo de la goma y el caucho, unidas por ferro- 
carril á un puerto tan hermoso como el de Paita, que 
quedaría sólo á 6 días de Nueva Orleans. 

Por esta circunstancia y otras más, según nuestro 
criterio, esta negociación tiene especial importancia para 
los capitalistas de los Estados Unidos, y, por consiguien- 
te, tenemos confianza que el proyecto encontraría en esa 
gran República, favorable acogida; sobre todo si vSe pre- 
senta en la forma ya conocida por ellos y que es en la quef 
han realizado negocios análogos, que han demandado ca- 
pitales muy superiores. 

Al actual Gobierno, que ha iniciado en nuestra patria 
el nuevo período de construcción de ferrocarriles y que ha 
tenido la gloria de restablecer el crédito extemo, le corres- 
ponde afrontar la solución del importante problema polí- 
tico vinculado á la ejecución del ferrocarril del Norte, Ha- 
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progreso, es imposible que quede sin satisfacerse estíi 
aspiración nacional. Tenemos fe en que pronto recorrerá 
la locomotora la región situada entre Paita y Puerto Li- 
món, y que una flotilla de vapores de río, extienda los 
beneficios de la línea férrea por todos los ámbitos de los 
territorios del Oriente del Perú. 

Esa fe nos la inspira, el hecho de regir hoy los destinos 
de la República un ciudadano patriota y esclarecido, que 
en toda ocasión ha revelado tener cabal conciencia de los 
deberes que pesan sobre el primer magistrado de la Repú- 
blica, y se robustece nuestra confianza al ver que está 
asistido por distinguidos consejeros, cu\^a preocupación 
constante es el engrandecimiento de su patria correspon- 
diendo á dos de ellos, intervención directa é inmediata 
en la realización de este proyecto — á los ministros de Ha- 
cienda y Fomento — en los que todos se complacen en re- 
conocer las aptitudes y energía necesaria para realizar 
obras de gran aliento. 

Hagamos votos para que el proyecto acariciado aho- 
ra treinta años, por uno de los más preclaros estadistas 
que ha tenido el Perú — Don Manuel Pardo — sea pronto 
una realidad. 

Lima, 2 de Octubre de 1905. 



alejandro Garland. 
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